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Abstract not available for DEI 0060649 
Abstract of correspondent: US6282473 

A system (10) for controlling a vehicle occupant 
protection device (52) associated with a vehicle seat (12) 
includes a weight sensor (40) operative to sense a 
weight condition of an occupant (26) of the vehicle seat 
(12) and provide a weight sensor signal. A second 
sensor (50) is operative to sense a second condition of 
the occupant (26) and provide a second sensor signal. A 
controller (34) receives the weight sensor signal and the 
second sensor signal. The controller (34) analyzes the 
weight sensor signal and the second sensor signal to 
determine inconsistencies between the weight sensor 
signal and the second sensor signal and enables 
actuation of the occupant protection device (52) if the 
weight sensor signal and the second sensor signal are 
inconsistent 
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@ System und Verfahren zum Steuem einer Fahrzeuginsassenschutzeinrichtung 
@ Ein System (10) zum Steuern einer Fahrzeuginsassen- 

schutzeinrichtung (52), das einem Fahrzeugsitz (12) zuge- 

ordnet ist, umfaSt einen Gewichtssensor (40), derfunktio- 

niert, um einen Gewichtszustand eines Insassen (26) des 

Fahrzeugsitzes (12) abzufiihlen und ein Gewichtssensor- 

signal vorzusehen. Ein zweiter Sensor (50) funkttoniert, 

um einen zweiten Zustand des Insassen (26) abzufuhlen 

und ein zweites Sensorsignal vorzusehen. Eine Steue- 

rung (34) empfangt das Gewichtssensorsignal und das 

zweite Sensorsignal. Die Steuerung (34) analysiert das 

Gewichtssensorsignal und das zweite Sensorsignal, um 

Inkonsistenzen zwischen dem Gewichtssensorsignal und 

dem zweiten Sensorsignal zu bestimmen, und schalte 

eine Betatigung der Insassenschutzeinrichtung (52) an, 

wenn das Gewichtssensorsignal und das zweite Sensorsi- 
I gnal inkonsistent sind. 
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Beschreibung 

Technisches Gebiet 

Die vorliegende Erfindung ist auf ein System und ein Ver- 
fahren zum Steuern der Betatigung einer Fahrzeuginsassen- 
schutzeinrichtung gehchtet. 

Hintergrund der Erfindung 

Ein typisches Fahrzeuginsassenschutzsystem umfaBt ei- 
nen Zusammenstofisensor, wie beispielsweise einen Be- 
schleunigungsmesser, einen aufblasbaren Airbag und eine 
Betatigungsschaltung, die die Betatigung des Airbags an- 
sprechend auf ein Ausgangssignal vom ZusammenstoBsen- 
sor steuert. Die Betatigungsschaltung umfaBt eine Steue- 
rung, die das Ausgangssignal vom ZusammenstoBsensorsi- 
gnal auswertet und ein Becatigungssignal vorsieht, wenn sie 
bestimmt, daB ein FahrzeugzusammenstoBereignis auftritt, 
fur das eine Betatigung des Airbags erw'iinscht ist. 

Es sind Systeme entwickelt worden, um das Aufblasaus- 
maB des Airbags ansprechend auf eine abgefuhlte Insassen- 
position und/oder ein Insassengewicht zu steuern. Beispiele 
fiir diese Art System sind in US -Patent Nr. 5,330,226 von 
Gentry et al. und US-Patent Nr. 5,626,359 von Steffens, Jr. 
et al. offenbart. 

Zusammenfassung der Erfindung 

Die vorliegende Erfindung ist auf ein System zum Steu- 
ern einer Fahrzeuginsassenschutzeinrichtung gerichtet, die 
einem Fahrzeugsitz zugeordnet ist. Das System umfaBt ei- 
nen Gewichtssensor, der funktioniert, um einen Gewichts- 
zustand eines Insassen des Fahrzeugsitzes abzufiihlen und 
ein Gewichtssensorsignal vorzusehen. Ein zweiter Sensor 
funktioniert, um einen zweiten Zustand des Insassen abzu- 
fuhlen und ein zweites Sensorsignal vorzusehen. Eine 
Steuerung empfangt das Gewichtssensorsignal und das 
zweite Sensorsignal. Die Steuerung analysiert das Ge- 
wichtssensorsignal und das zweite Sensorsignal, um Nicht- 
iibereinstimmungen zwischen dem Gewichtssensorsignal 
und dem zweiten Sensorsignal zu bestimmen. Die Steue- 
rung ermogUcht eine Betatigung der Insassenschutzeinrich- 
tung wenn das Gewichtssensorsignal und das zweite Sensor- 
signal nicht ubereinstimmen bzw. inkonsistent sind. 

Ein weiterer Aspekt der vorliegenden Erfindung ist auf 
ein Abfuhlsystem zur Verwendung in einem Fahrzeug ge- 
richtet. Das System umfaBt mindestens zwei Sensoren. Je- 
der der Sensoren funktioniert, um einen anderen Zustand ei- 
nes einem Fahrzeugsitz zugeordneten Fahrzeuginsassen ab- 
zufiihlen, und um ein Sensorsignal vorzusehen, das anzei- 
gend fiir den abgefuhlten Zustand ist. Ein Beschleunigungs- 
sensor funktioniert, um eine Fahrzeugbeschleunigung abzu- 
fuhlen und ein Beschleunigungssignai vorzusehen. Eine 
Steuerung ist ansprechend auf die Sensorsignale und das 
Beschleunigungssignai. Die Steuerung hat einen ersten Be- 
triebsmodus, wenn das Beschleunigungssignai eine Fahr- 
zeugbeschleunigung anzeigt, die geringer oder gleich einem 
ersten BeschleunigungsschweUenwert ist. Die Steuerung hat 
einen zweiten Betriebsmodus, wenn das Beschleunigungssi- 
gnai eine Beschleunigung anzeigt, die grofier als der erste 
BeschleunigungsschweUenwert ist. Wenn die Steuerung in 
dem ersten Betriebsmodus ist, funktioniert sie, um eine Be- 
tatigung der Fahrzeuginsassenschutzeinrichtung zu steuern, 
basierend auf dem abgefuhlten Insassenzustand, der von je- 
dem der Sensorsignale angezeigt wird, und dem Beschleuni- 
gungssignai, das einen zweiten BeschleunigungsschweUen- 
wert iiberschreitet. Wenn die Steuerung in dem zweiten Be- 



triebsmodus ist, funktioniert sie, um eine Insassencharakte- 
ristik bzw. -eigenschaft zu bestimmen, die anzeigend dafur 
ist, wie jeder der von den Insassenzustandssensoren abge- 
fuhlten Insassenzustande uber Zeitraume variiert. Die 

5 Steuerung steuert eine Betatigung der Fahrzeuginsassen- 
schutzeinrichtung, wenn sie in dem zweiten Betriebsmodus 
ist, basierend auf dem Beschleunigungssignai, das den zwei- 
ten BeschleunigungsschweUenwert iiberschreitet und basie- 
rend auf den bestimmten Insassencharakteristiken. 

to Noch ein weiterer Aspekt der vorliegenden Erfindung ist 
auf ein Verfahren gerichtet, um dabei zu helfen, einen in ei- 
nem Fahrzeugsitz befindUchen Insassen zu schiitzen. Das 
Verfahren umfaBt die Schritte des Abfuhlens der Fahrzeug- 
beschleunigung und Vorsehens eines auf der abgefiihlten 

IS Beschleunigung basiorenden Beschleunigungssignals. Erste 
und zweite Fahrzeuginsassenzustandssignale werden iiber 
Zeitraume probeweise genommen bzw. gesampelt. Es wird 
bestimmt, wie sich jeder der ersten und zweiten Insassenzu- 
stande uber eine Vielzahl von ProbenintervaUen hin veran- 

20 dert. Eine Betatigung einer Insassenschutzeinrichtung wird 
ermogUcht, wenn sich die ersten und zweiten Insassenzu- 
stande inkonsistent iiber die Vielzahl der ProbenintervaUe 
hin verandem. 
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Kurze Beschreibung der Zeichnungen 



Die vorangegangenen und weitere Vorteile der vorliegen- 
den Erfindung werden Fachleuten des Gebietes, auf das sich 

die vorliegende Erfindung bezieht, offensichtUch werden 
30 beim Lesen der folgenden Beschreibung der Erfindung unter 
Bezugnahme auf die begleitenden Zeichnungen, in denen 

zeigt: 

Fig, 1 ein schematisches Blockdiagranun, das ein Insas- 
senschutzsystem gemaB einem bevorzugten Ausfilhrungs- 
35 beispiel der vorUegenden Erfindung zeigt; 

Fig. 2 ein RuBdiagrarrun, das den Betrieb des Systems 
der Fig. 1 gemaB einem Ausfiihrungsbeispiel der vorliegen- 
den Erfindung zeigt; 

Fig. 3 ein FluBdiagramm, das den Betrieb des Sysjtems 
40 der Fig. 1 gemaB einem weiteien Ausfiihrungsbeispiel der 
vorUegenden Erfindung zeigt. 

Beschreibung bevorzugter Ausfuhrungsbeispiele 

45 Fig. 1 steUt ein Fahrzeuginsassenschutzsystem 10 dar 
zum Helfen beim Schiitzen eines in einem zugeordneten 
Fahrzeugsitz 12 befindJichen Fahrzeuginsassen. Wahrend 
das System 10 als einem vorderen Beifahrersitz 12 eines 
Fahrzeugs 14 zugeordnet dargesteUt ist, ist die vorUegende 

50 Erfindung gleichermaBen anwendbar auf das Helfen beim 
Schiitzen eines Insassen eines Fahrersitzes oder anderer Bei- 
fahrersitze. Der Fahrzeugsitz 12 umfaBt einen Sitzruckfceil 
16 und ein Sitzkissen 18 und ist mit einem Fahrzeugboden 
20 verbunden. 

55 Das System 10 umfaBt einen Sitzgurt 22. Ein Ende des 
Sitzgurtes 22 ist an dem Fahrzeug 14 an einer ersten SteUe 
24 in einer bekannten Weise befestigt. Es wird auBerdem in 
Betracht gezogen, daB der Sitzgurt 22 an dem Fahrzeugsitz 
12 befestigt sein kann. 

60 Der Sitzgurt 22 ist um einen Fahrzeuginsassen 26 herum 
ausziehbar, wie in der Technik bekannt ist. Genau gesagt ist 
ein Ende des Sitzgurtes 22 losbar an einer SitzgurtschnaUen- 
anordnung 28 befestigt, wobei eine Zungen-und-Schnallen- 
Anordnung verwendet wird. Die Schnallenanordnung 28 ist 

65 an dem Fahrzeug 14 in einer bekannten Weise befestigt. Es 
wird auBerdem in Betracht gezogen, das die Sitzgurtschnal- 
Icnanordnung 28 direkt an dem Fahrzeugsitz 12 befestigt 
sein kann. 
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Die Sitzgurtschnallenanordnung 28 umfaBt einen Sitz- 
gurtschnallenschalter, bei 30 gezeigt, der elektrisch mit ei- 
ner Steuerung 34 verbunden ist. Der Sitzgurtschnallenschal- 
ter 30 sieht ein Signal an die Steuerung 34 vor, das elektri- 
sche Eigenschaften hat, die anzeigea, ob die Sitzgurtzunge 5 
und die Schnalle in einem eingerasteten bzw. verriegeltcn 
Zustand sind. 

Ein Gewebe- oder Sitzgurtablaufsensor 36 ist auch elek- 
trisch mit der Steuerung 34 verbunden. Der Ablaufsensor 36 
sieht ein Signal an die Steuerung 34 vor, das elektrische Ei- lo 
genschaften hat, die anzeigend ftir die Lange des Sitzgurtes 
22 sind, die aus einer zugeordneten Sitzgurtruckziehvorrich- 
tung 38 herausgezogen wurde. Die aus der Ruckziehvoirich- 
tung 38 herausgezogene Lange des Sitzgurtes 22 sieht eine 
Anzeige des Umfangs des Insassen vor wie auch eine An- 15 
zeige, ob ein anderes Objekt als ein Fahrzeuginsasse in dem 
Fahrzeugsitz 12 angegurtet wurde. 

Das System 10 umfaBt auBerdem einen Insassengewichts- 
sensor oder eine Waage 40, die betriebsmaBig dem unteren 
Sitzkissen 18 zugeordnet ist. Der Gewichtssensor 40 wird 20 
zum BeispieL aus vi^ einzelnen Gewichtssensoren 42, 44, 
46 und 48 gebildct, die elektrisch mit der Steuerung 34 ver- 
bunden sind. Die Gewichtssensoren 42, 44, 46 und 48 sind 
an den Ecken des Sitzkissens 18 gelegen und konnen in dem 
Sitzkissen 18 angebracht sein oder zwischen dem Sitzkissen 25 
und dem Fahrzeugboden 20 verbunden sein. Jeder der Sen- 
soren 42, 44, 46 und 48 sieht ein enlsprechendes Signal an 
die Steuerung 34 vor, das elektrische Eigenschaften hat, die 
anzeigend fur das gemessene Gewicht sind, das von jedem 
Sensor abgefiihlt wird. Die Signale der Sensoren 42, 44, 46, 30 
48 sehen gen^insam eine Anzeige eines gemessenen Ge- 
wichts eines auf dem unteren Sitzkissen 18 gelegenen Ob- 
jektes vor. 

Vorzugsweise ist der Gewichtssensor 40 auBerdem gcstal- 
tet, urn eine Anzeige der Lage des Schwerpunktes des Fahr- 35 
zeuginsassen 12 in Bezug auf das Sitzkissen 18 des Fahr- 
zeugsitzes 12 vorzusehen. Dies wird zum Beispiel erreicht, 
indem die Steuerung 34 die von jedem der Gewichtssenso- 
ren 42, 44, 46 und 48 gelieferten Gewichtsmessungen im 
Hinblick auf die bekannte Lage eines jeden Sensors in Be- 40 
zug auf das untere Sitzkissen 18 vergleicht. 

Es wird auBerdem in Betracht gezogen, daB der Ge- 
wichtssensor 40 aus einer geringeren oder groBeren Anzahl 
von einzelnen Gewichtssensoren gebildet werden konnte, 
wie beispielsweise vordere und hintere Gewichtssensoren 45 
Oder eine Gitteranordnung von Gewichtssensoren, die ent- 
usprechend in dem Sitzkissen 18 gelegen sind. Die vorlie- 
gende Erfindung zieht auch in Betracht, dafi der Gewichts- 
sensor 40 aus anderen Bauarten von Sensoren gebildet wer- 
den konnte, die in der Lage sind, den Schwerpunkt eines In- 50 
sassen zu detektieren. Zum Beispiel konnten Mustererken- 
nungstechnologien, wie sie beispielsweise von lEE herge- 
stellt werden, die das Gewicht durch das Messen des Ab- 
drucks eines Objekts auf dem Fahrzeugsitz herleiten, eben- 
falls als der Gewichtssensor 40 gemaB der vorliegenden Er- 55 
findung verwendet werden. 

Das System 10 umfaBt weiterhin einen Insassenpositioins- 
sensor 50, der funktioniert, um die Position des in dem Fahr- 
zeugsitz 12 befindlichen Insassen 26 abzufiihlen. Der Sen- 
sor 50 ist elektrisch mit der Steuerung 34 verbunden und 60 
funktioniert, um ein Signal vorzusehen, das eine elektrische 
Eigenschaft hat, die anzeigend fiir die Position des Fahrzeu- 
ginsassen 26 ist. Genau gesagt sieht der Insassenpositions- 
sensor 50 eine Anzeige des relativen Abstandes zwischen 
dem Fahrzeuginsassen 26 und einem Teil einer Insassen- 65 
schutzeinrichtung 52 vor, wie beispielsweise der Abdek- 
kung eines Airbagmoduls. 

Der Insassenpositionssensor 50 ist vorzugsweise ein Ul- 



traschallsensor, wie er beispielsweise in US-Patent Nr. 
5,626,359 im Namen von Stefifens, Jr. et al. ofitenbart ist. Der 
Ultraschallsensor 50 ist in einem Armaturenbrett, Dach oder 
einer Instrumententafel 54 des Fahrzeugs 14 benachbart zu 
derlnsassenschutzeinrichtung 52 angebracht. Die Steuerung 
34 lost den Ultraschallsensor 50 aus, um einen Ultraschall- 
puls 56 zu erzeugen. Wenn der Ultraschallpuls 56 den Insas- 
sen 26 trifft, wird ein reflektierter Puis an den Ultraschall- 
sensor 50 zuriickgeschickt. Der Ultraschallsensor 50 sendet 
wiederum ein Signal an die Steuerung 34. Die Steuerung 34 
bestimmt die Zeit zwischen der Ubertragung des Ultra- 
schallpulses 56 und dem Empfang des reflektierten Pulses 
und berechnet, aus dem Zeitunterschied, den Abstand zwi- 
schen dem Ultraschallsensor 50 und dem Insassen. Da die 
Steuerung 34 die Lage der Abdeckung des Airbagmoduls in 
Bezug auf den Ultraschallsensor 50 "kennt", wird der Ab- 
stand zwischen dem Fahrzeuginsassen 26 und der Abdek- 
kung des Airbagmoduls leicht berechnet, unter Verwendung 
einer vorbestirmnten Formel oder einer Nachschlagtabelle. 

Altemativ oder zusatzlich zu dem oben beschriebenen 
Sensor 50 konnen ein oder mehrere Insassenpositionssenso- 
ren in Verbindung mit der vorliegenden Erfindung verwen- 
det werden. Zum Beispiel konnte ein Insassenpositionssen- 
sor innerhalb des Fahrzeugsitzes 12 gelegen und in Rich- 
tung der Vorderseite des Fahrzeugs 14 gerichtet sein, um den 
Abstand zwischen dem Fahrzeuginsassen 26 und dem Fahr- 
zeugsitz zu detektieren. Ein Sensor konnte auBerdem an 
dem Fahrzeugdach angebracht sein, um die Position des 
Fahrzeuginsassen 26 in Bezug auf die Insassenschutzein- 
richtung 52 zu detektieren. Weiterhin konnte ein Sensor in 
einer Fahrzeugtur gelegen sein, um den Abstand zwischen 
dem Fahrzeuginsassen 26 und der Insassenschutzeinrich- 
tung 52 zu messen. 

Es wird auch in Betracht gezogen, da3 andere Bauarten 
von Insassenpositionssensoren verwendet werden konnen, 
unter anderem zum Beispiel ein kapazidver Positionssensor, 
wie er beispielsweise in US-Patent Nr. 5,722,686 im Namen 
von Blackburn et al. offenbart ist, oder ein Infrarotpositions- 
sensor, wie er beispielsweise in US-Patent Nr. 5,330,226 im 
Namen von Gentry et al. offenbart ist. 

Die Insassenschutzeinrichtung 52 ist vorzugsweise eine 
aufblasbare Insassenschutzruckhalteeinrichtung, die bei Be- 
tatigung hilft, einen Fahrzeuginsassen 26 wahrend eines 
FahrzeugzusammenstoBereignisses zu schiitzen. Genau ge- 
sagt umfaBt die Insassenschutzeinrichtung 52 einen Airbag, 
der betriebsmaBig in einem Gehause angebracht ist, das in 
dem Armaturenbrett 54 eines Fahrzeugs 14 gelegen ist. Die 
Steuerung 34 ist elektrisch mit der Insassenschutzeinrich- 
tung 52 verbunden, beispielsweise mit einer Zundkapsel 
(nicht gezeigt) zum Betatigen einer Aufblasvorrichtung, um 
Stromungsmittel zum Aufblasen des Airbags vorzusehen. 
Beim Bestimmen des Auftretens eines Fahrzeugzusammen- 
stoBereignisses sendet die Steuerung 34 ein Betatigungssi- 
gnal an die Zundkapsel. Dieses zundet die Zundkapsel, die 
die Aufblasvorrichtung betadgt, um Aufblasstromungsmit- 
lel zum Aufblasen des Airbags vorzusehen. Aufblasvorrich- 
tungen mit einzelnen oder tnehreferi Pegehi konnten eben- 
falls verwendet werden. 

Unter bestimmten Umstanden ist es jedoch wunschens- 
wert, die Fahrzeuginsassenschutzeinrichtung 52 nicht zu be- 
tatigen, sogar wahrend eines FahrzeugzusammenstoBereig- 
nisses. In einem Ausfuhrungsbeispiel, das einen Mehrstu- 
fenairbag verwendet, kann es erwiinscht sein, cten Aufbla- 
spegel zu steuem, wie beispielsweise durch das Betatigen 
einer einzelnen Stufeder mehrslufigen Einrichlung. Das Sy- 
stem 10 gemaS der vorliegenden Erfindung hilft, solche 
Umstande zu detektieren und die Insassenschutzeinrichtung 
52 in einer angeraessenen Weise zu betatigen oder auszu- 
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schalten. 

Das System 10 umfaBt einen Beschleunigungssensor 60, 
der elektrisch mit der Steuerung 34 verbunden ist Der Be- 
schleunigungssensor 60 fiinktioniert, um ein Beschleuni- 
gungssignal basierend auf der abgefuhlten Fahrzeugbe- 5 
schleunigung vorzusehen. 

Der Beschleunigungssensor 60 ist zum Beispiel ein Be- 
schleunigungsmesser, der ein Signal vorsieht, das eine elek- 
trische Eigenschaft hat, die anzeigend fur eine Fahizeugbe- 
schleunigung ist. Vorzugsweise fiinktioniert der Beschleuni- lO 
gungssensor 60, um einen Pegel der Fahrzeugbeschleuni- 
gung von ungeMir 1 g und, mehr bevorzugterweise, einen 
Pegel von ungefahr 0,7 g (wobei g der Wert der Beschleuni- 
gung aufgrund der Erdschwerkraft ist, d. h. 32 FuB pro Se- 
kunde ins Quadrat oder 9,8 m/s^) zu detektieren. Dieser Be- 15 
schleunigungspegel tritt typischerweise wahrend einer 
schnellen Fahrzeugverzogerung bzw. -verlangsamung auf, 
wie beispielsweise aufgrund von Bremsen oder wahrend 
ausweichenden Lenkmandvem. Solche Situationen zeigen 
oft eine erhohte Wahrscheinlichkeit des Auftretens eines 20 
FahrzeugzusammenstoBereignisses an, Gleichzeitig ist je- 
doch dieser Beschleunigungspegel unterhalb eines Be- 
schleunigungspegels gelegen, der anzeigend fiir ein Fahr- 
zeugzusanunenstoBereignis ist, das eine Betatigung der 
Fahrzeuginsassenschutzeinrichtung 52 durch die Steuerung 25 
34 verlangt. Vorzugsweise ist die Steuerung 34 in der Lage, 
das Auftreten sowohl eines FahrzeugzusammenstoBereig- 
nisses als auch einer erhohten Wahrscheinlichkeit eines Zu- 
sanmienstoBereignisses zu bestimmen, basierend auf dem 
Beschleunigungssignal des gleichen Sensors 60. 30 

Es wird in Betracht gezogen, daB der Beschleunigungs- 
sensor 60 eine andere Art beschleunigungsabfuhlende Ein- 
richtung sein konnte, wie beispielsweise ein elektromecha- 
nischer Schalter oder ein mikrobearbeiteter Beschleuni- 
gungsschalter. Diese Arten beschleunigungsabfiihlender 35 
Einrichtungen haben Telle, die sich als Reaktion darauf be- 
wegen, daB sie einem Pegel von Fahrzeugbeschleunigung 
oberhalb eines vorbestimmten Schwellenwertes ausgesetzt 
sind. Ein solcher Beschleunigungsschwellenwerl soUte aus- 
reichend niedrig gesetzt werden, um eine schnelle \ferzoge- 40 
rung und ausweichende Lenkmanover zu erkennen. 

Zusatzlich zum Beschleunigungssensor 60 kann das Sy- 
stem 10 einen optionalen ZusammenstoBereignissensor um- 
fassen, der bei 62 mit gestrichelten Linien gezeigt ist. Der 
ZusammenstoBereignissensor 62 kann zum Beispiel eine 4S 
Beschleunigungssensor sein, der elektrisch mit der Steue- 
rung 34 verbunden ist und der ein Beschleunigungssignal an 
die Steuerung sendet, das anzeigend fur die abgefuhlte Fahr- 
zeugbeschleunigung ist. Wenn sowohl der Beschleuni- 
gungssensor 60 als auch der ZusammenstoBereignissensor 50 
62 verwendet werden, ist mindestens einer der Sensoren 60 
konfiguriert, um eine Empfindlichkeit zu haben, die in der 
Lage ist, eine Fahrzeugbeschleunigung von ungeMir 0.7 g 
abzufiihlen (z. B. eine nominale Empfindlichkeit von unge- 
fahr 4 g). Der ZusammenstoBereignissensor 62 kann weni- 55 
ger empfindlich sein, wie beispielsweise mit einer nomina- 
len Empfindlichkeit von ungefahr 100 g. Der Zusammen- 
stoBereignissensor 62 konnte altemativ ein Knautschzonen- 
sensor oder eine andere Art Sensor sein, die eine Verfor- 
mung eines Teils des Fahrzeugs 14 abfuhlt. 60 

Die Steuerung 34 ist zum Beispiel eine Mikrosteuerung 
Oder ein Mikrocomputer, der programmiert ist, um eine Be- 
tatigung der Fahrzeuginsassenschutzeinrichtung 52 anspre- 
chend auf die von den verschiedenen Sensoren 30, 36, 40, 
50 und 60 (und 62, falls er Teil des Systems ist) empfange- 65 
nen Signale. GemaB der vorliegenden Erfindung bestimmt 
die Steuerung 34 ob eine Betatigung der Fahrzeuginsassen- 
schutzeinrichtung 52 an- oder ausgeschaltet werden soil, ba- 



649 A 1 

6 

sierend auf einer bestimmten Fahrzeuginsasseneigenschaft. 
In einem Ausfuhrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung, 
das eine mehrstufige Insassenschutzeinrichtung 52 hat, kann 
die Steuerung 34 den Aufblaspegel begrenzen, der von der 
Mehrstufeneinrichtung vorgesehen wird, basierend auf der 
bestimmten Insasseneigenschaft. Die bestinmite Insassenei- 
genschaft kann ein momentan abgefublter Insassenzustand 
oder altemativ ein dynamischer Insassenzustand sein, der 
sich iiber Zeitraume hin verandert. Angenommen, daB die 
Fahrzeuginsassenschutzcinrichtung 52 angeschaltet ist, be- 
tatigt die Steuerung 34 die Fahrzeuginsassenschutzeinrich- 
tung beim Bestimmen des Auftretens eines Fahrzeugzusam- 
menstoBereignisses, wie beispielsweise das Abfuhlen durch 
den Sensor 60 eines Pegels der Fahrzeugbeschleunigung, 
der anzeigend fiir ein FahrzeugzusammenstoBereignis ist, in 
dem ein Einsetzen der Schutzeinrichtung wiinschenswert 
ist. 

Die Steuerung 34 bestinmtit vorzugsweise verschiedene 
Insasseneigenschaften, die von dem Beschleunigungspegel 
abhangen, der von dem Fahrzeug erfahren wird, wie er von 
dem Beschleunigungssignal von dem Beschleunigungssen- 
sor 60 angezeigt wird. Genau gesagt, wenn die Steuerung 34 
bestimmt, daB das Beschleunigungssignal einen Beschleuni- 
gungspegel unterhalb eines Beschleunigungsschwellenwer- 
tes anzeigt, wie beispielsweise ungefahr 0,7 g, arbeitet die 
Steuerung in einem statischen Modus. In dem statischen 
Modus bestimmt die Steuerung 34 eine Insasseneigenschaft 
basierend auf dem aktuellsten Empfang von wenigstens 
zwei der Insassenzustandssensoren 30, 40, 50 und 36. 

Zum Beispiel bestimmt die Steuerung 34, ob der Fahrzeu- 
ginsasse gegenwartig in einer AuBerpositionsposition in Be- 
zug auf die Schutzeinrichtung 52 ist, so leicht wie ein Kind 
ist oder angeschnallt oder unangeschnallt ist, und/oder ob 
eine ubermaBige Menge Silzgurtgewebe 22 aus der Ruck- 
ziehvorrichtung 38 herausgezogen wurde. Jede dieser Be- 
stimmungen im stadschen Modus fiihrt zu einer logischen 
Steuerung der Insassenschutzeinrichtung 52, d. h. entweder 
wird die Schutzeinrichtung angeschaltet (ON) oder auf eine 
geringe Ausgangskurve gesetzt (ON), die fiir einen geringen 
Ausgangspegel geschaltet ist (z. B. Betatigung einer einzel- 
nen S tu fe), oder abgeschaltet (OFF) . 

Andererseits funktioniert die Steuerung 34 in einem dy- 
namischen Modus, wenn die Steuerung 34 bestimmt, daB 
das Beschleunigungssensorensignal einen Beschleuni- 
gungspegel anzeigt, der gleich oder groBer als der Beschleu- 
nigungsschwellenwert ist (z. B. ungefahr 0,7 g). Der dyna- 
mische Modus ist typischerweise in Situationen aktiv, in de- 
nen eine erhohte Wahrscheinlichkeit eines Fahrzeugzusam- 
menstoBereignisses besteht, wie beispielsweise bei auswei- 
chenden Lenkmanovern oder Verzogerung aufgrund von 
Bremsen. In dem dynamischen Modus analysiert die Steue- 
rung 34 jeden der von den Insassenzustandssensoren 40 und 
50 uber eine Vielzahl von Probeintervallen abgefuhlten In- 
sassenzustande. um zu bestimmen, wie sich jeder der abge- 
fuhlten Insassenzustande uber Zeitraume hin verandert. 

In einem Beispiel gesprochen analysiert die Steuerung 34 
vorzugsweise eine vorausgewahlte Vielzahl der aktuellsten 
Proben (Samples) aus den Sensorsignalen von den Sensoren 
40 und 50, um zu bestimmen, ob die probemaBig entnom- 
menen bzw. gesampelten Signale eine fortlaufende Bewe- 
gung in eine OOP (out-of-position = AuBerposidons)-Posi- 
don anzeigen, eine Bewegung in eine normale Posidon oder 
eine sporadische Hin-und-Zuruck-Bewegung. Diese Be- 
sttmmung kann auf dem Verglcich eines jeden Satzes probe- 
maBig entnommener Datensignale mit einem entsprechen- 
den Satz gespeicherter Daten basieren, die in einer Nach- 
schlagtabelle der Steuerung 34 gespeichert sein konnen. Die 
Steuerung 34 wird die Insassenschutzeinrichtung 52 nicht 
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ausschalten wahrend sie in dem dynamischen Modus ist, au- 
Ber die probemaBig entnommenen Signale von beiden Sen- 
soren 40 und 50 zeigen eine Bewegung des Insassen 26 in 
eine OOP-Position an. Wenn dah^ die Steuerung 34 be- 
stimmt, daB jeder probemaBig entnonunene Satz Signale 5 
von den Insassenzustandssen soren 40 und 50 anzeigt, daB 
die Position des Insassen sich von einer normalen Position 
zu einer OOP-Position verandert, schaltet die Steuerung 34 
die Falirzeuginsassenschutzeinrichtung 52 aus. Dies hilft 
der Steuerung 34 vorteilhafterweise, zwischen einer tatsach- 10 
lichen Bewegung des Insassen 26 in eine OOP-Position und 
anderen Arten von Insassenbewegung zu unterscheiden, wie 
beispielsweise eine Armbewegung vor dem Sensor 50 oder 
eine Fehlfunktion in einem der Sensoren 40 oder 50. 

In einer ahnlichen Weise ist die Steuerung 34 konstruiert, 15 
urn die Fahrzeuginsassenschutzeinrichtung 52 anzuschalten, 
wenn beide Signalsatze von den Sensoren 40 und 50 iiber ei- 
nen Zeitraum anzeigen, daB die Posidon des Insassen sich 
schnell von einer OOP-Position zu einer normalen Posidon 
verandert. In dieser Situation ware es wiinschenswert, die 20 
Fahrzeuginsasscnschutzeinrichtung beim Abfuhlen eines 
FahrzeugzusammenstoBereignisses zu betatigen. Demge- 
maB arbeitet die Steuerung 34 in dem dynamischen Modus, 
um "vorherzusagen" ob die iiber einen Zeitraum probema- 
Big entnommenen Signalsatze anzeigen, daB der Insasse 26 25 
sich in eine normale Position oder in eine OOP-Position be- 
wegt. Die Steuerung 34 schaltet die Insassenschutzeinrich- 
tung 52 nur bei der Bestatigung einer Insassenbewegung zu 
einer OOP-Posidon hin aus, basierend auf Signalen von den 
Sensoren 40 und 50, Wenn die Steuerung bestimmt, daB der 30 
Insasse 26 sich in eine normale Position bewegt oder wenn 
die probemaBig entnommenen Signalsatze von den Senso- 
ren 40 und 50 inkonsistent sind, wird die Insassenschutzein- 
richtung 52 eingeschaltet. 

Wahrend der Erklarung wegen die Beschleunigungssi- 35 
gnale und die entsprechenden Schwellenwerte als tatsachLi- 
che BeschleunigungswertG beschrieben sind, konnen die - 
Beschleunigungssignale unter Verwendung einer AuswahL 
von verschiedenen Algorithmen bearbeitet werden, um Si- 
gnale zu bilden, die funklionell zu der abgeflihlten Be- 40 
schleunigung in Beziehung stehen. Die entstehenden Si- 
gnale konnen, gemaB der vorliegenden Erfindung, mit ange- 
messenen Schwellenwerten verglichen werden, um zu be- 
stimmen, ob die Steuerung in dem dynamischen Modus, 
dem statischen Modus ist wie auch ob ein Fahrzeugzusam- 45 
menstoBereignis aufgetreten ist, bei dem eine Betatigung 
der Schutzeinrichtung 52 erwunscht isL Beispiele geeigne- 
ter altemativer beschleunigungsbasierter Steuerungsalgo- 
rithmen sind in US-Patent Nr. 5,935,182, US-Patent Nr. 
5,758,899 und US-Patent Nr. 5,587,906 offenbart. 50 

Der Betrieb der Steuerung 34, gemaB einem bevorzugten 
Ausfiihrungsbeispiel der vorUegenden Erfindung, wird unter 
Bezugnahme auf die FluBdiagramme der Fig. 2 und 3 besser 
verstanden werden. Bezugnehmend auf Fig. 2 beginnt der 
Betriebsvorgang bei Schritt 100, der zum Beispiel beim An- 55 
lassen des Fahrzeugs auftritt. Wenn das Fahrzeug angelas- 
sen wird, werden die intemen Zustande der Steuerung 34 in- 
itialisiert und geeignete Ragzustande werden auf ihre An- 
fangswerte gesetzt, einschlieBlich das Eintreten in den stati- 
schen Modus wie oben beschrieben. 60 

Der ProzeB schreitet zu Schritt 102 fort, in dem die Si- 
gnale von den Insasscnzustandssensoren 40 und 50 probe- 
maBig entnommen werden. Bei dem in Fig. I gezeigten Sy- 
stem 10 umfaBt dies das probemafiige Entnehmen von Si- 
gnalen vom Insassenzustandssensor 50 und dem Gewichts- 65 
sensor 40. Die Signale werden in regelmafiigen Intervallen 
probemaBig entnommen und werden in einem geeigncten 
Speicher der Steuerung 34 gespeichert. 



649 Al 

8 

Der ProzeB schreitet dann zu Schritt 104 fort, in dem die 
Steuerung 34 eine statische Insasseneigenschaft bestinunt, 
basierend auf den gegenwartig abgeflihlten Insassenzustan- 
den, namlich der Position und dem Gewicht des Insassen 26. 
Zusatzlich zum Bestimmen des Gewichts des Fahrzeugin- 
sassen besdmmtdie Steuerung auBerdem vorzugsweise eine 
Lage fur den Schwerpunkt des Insassen, basierend auf den 
Signalen von den Gewichtssensoren 42, 44, 46 und 48. Das 
Gewicht des Insassen (oder ein Gewicht eines Objektes in 
dem Sitz 12) kann basierend auf kompensierten Werten der 
Signale von den Sensoren 42, 44, 46 und 48 bestimmt wer- 
den. Diese Bestimmung kann unter Verwendung einer vor- 
bestimmten Formel oder geeigneter Nachschlagtabellen ge- 
macht werden, die in der Steuerung 34 gespeichert sind. 

Zusatzlich wird eine Eigenschaft oder ein Wert, der anzei- 
gend fiir die Posidon des Insassen in Bezug auf einen Teil 
der Fahrzeuginsassenschutzeinrichtung 52 ist, basierend auf 
dem probemaBig entnommenen Signal vom Sensor 50 be- 
stimmt werden. Diese Besdmmung kann unter Verwendung 
einer vorbesdmmten Formel oder von Nachschlagtabellen 
gemacht werden. Die probemaBig entnormnenen bzw. ge- 
sampelten Gewichts- und Positionssignale werden in einem 
geeigneten Speicher der Steuerung 34 gespeichert. Altema- 
dv oder zusatzlich zu den probemaBig entnommenen Signa- 
len konnen die besdmmten Gewichts- und Positionseigen- 
schaften gespeichert werden. 

Wie oben festgestellt wurde, speichert die Steuerung 34 in 
dem Speicher eine ^elzabl der aktuellsten Proben der abge- 
flihlten Gev^chts- und Positionssignale fur den Insassen 26. 
Die stadschen Insassenposidonseigenschaften werden ba- 
sierend auf der aktuellsten Probe von den Signalen von den 
Insasscnzustandssensoren 40 und 50 bestimmt. 

Der ProzeB schreitet zu Schritt 106 fort, in dem eine Be- 
stimmung gemacht wird, ob die bestimmte statische Insas- 
senzustandsinformation derart ist, daB es wunschenswert 
ware, die Insassenschutzeinrichtung 52 wahrend eines Fahr- 
zeugzusanrnienstoBereignisses zu betatigen. : Bei dem Sy- 
stem der Fig, 1 umfaBt dies das Bestimmen, ob der Fahrzeu- 
ginsasse 26 zu nab an der Insassenschutzeinrichtung 52 ist. 
Es umfaBt auBerdem das Bestimmen, ob das Gewicht des 
Fahrzeuginsassen einen kompensierten Gewichtswert hat 
(beispielsweise weniger als ungefahr 30-40 kg), bei dem es 
unerwunscht ware, die Insassenschutzeinrichtung 52 beim 
Auftreten eines Fahrzeugzusanmienstofiereignisses zu beta- 
tigen. 

Wenn eine der Bestimmungen in Schritt 106 negativ ist, 
wodurch sie anzeigt, daB der Insasse zu nab an der Insassen- 
schutzeinrichtung ist und/oder zu klein ist, schreitet der Pro- 
zeB zu Schritt 108 fort. Bei Schritt 108 wird die Insassen- 
schutzeinrichtung 52 abgeschaltet oder ausgeschaltel, wie 
beispielsweise indem die Steuerung 34 einen entsprechen- 
den Ragzustand im Speicher setzt. Wenn die Bestinmiung 
bei Schritt 106 andererseits bestatigend ist, wodurch sie an- 
zeigt, daB der Fahrzeuginsasse 26 ein ausreichendes Ge- 
wicht hat und sich in einer erwunschten Position in Bezug 
auf die Insassenschutzeinrichtung 52 befindet, schreitet der 
ProzeB zu Schritt 110 fort. 

In Schritt 110 entnimmt die Steuerung 34 probemaBig das 
Schnallenschaltersignal von dem Schnallenschaltersensor 
30, um eine Anzeige zu erhaiten, ob der Faluizeuginsasse 26 
in einem angeschnallten oder einem unangeschnallten Zu- 
stand ist. Der ProzeB schreitet zu Schritt 112 fort, in dem 
eine Bestimmung gemacht wird, ob das Schnallenschaltersi- 
gnal einen angeschnallten Fahrzeuginsassenzustand anzeigt. 
Im Falle, daB das Schnallenschaltersignal anzeigt, daB der 
Fahrzeuginsasse 26 angeschnallt ist, schreitet der ProzeB zu 
Schritt 114 t'ort. Da ein angcschnalltcr Fahrzeuginsasse 26 
weniger wahrscheinlich von dem Fahrzeugsitz 12 in eine 
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OOP-Position rutscht als ein unangeschnallter Fahrzeugin- eine Vielzahl von Zustanden oder Betricbsmodi ausgedriickt 

sasse. bleibt die Steuerung 34 in einem statischen Betriebs- werden, die sich ansprechend auf die abgefuhlten Zustande 

modus (Schritt 114). andem. In den dynamischen Betriebsmodus wird vorzugs- 

Von Schritt 114 schreitet der SteuerungsprozeB zu Schritt weise als Reaktion auf ein Beschleunigungssignal vom Sen- 

116 fort, in dem jede der bestimmten statischen Insassenei- 5 sor 60 eingetreten, das eine Fahrzeugbeschleunigung uber 

genschaften niit zugeordneten Schwellenwerte verglichen dem vorbestimmten Schwellenwert anzeigl, wie beispiels- 

wird. Genau gesagt bestinamt die Steuerung 34, ob die aktu- weise ungefahr 0,7 g. 

ellste Probe des Insassenpositionssensorsignals vom Sensor Der ProzeB schreitet zu Schritt 126 fort, in dem die Steue- 

50 eine Insassenposition in Bezug auf die Insassenschutz- rung 34 eine dynamische Insasseneigenschaft bestimmt, ba- 

einrichtung 52 anzeigt, die kleiner als ein vorbestimmter lO sierendaufeiner Vielzahl der aktuellsten Proben der gespei- 

Abstand von der Schutzeinrichtung ist. Die Steuerung 34 cherten Sensorsignale von den Insassenzustandssensoren 40 

bestimmt auBerdem, ob die aktuellstc Probe der Insassenge- und 50, Im dynamischen Modus charakterisiert die Steue- 

wichtssignale von den Sensoren 42, 44, 46 und 48 einen Ge- rung 34, wie sich jeder der abgefuhlten Insassenzustande 

wichtswert und/oder einen relativen Schwerpunktpositions- mit der Zeit verandert, basierend auf den gespeicherten Si- 

wert unterhalb entsprechender vorbestimmter Schwellen- 15 gnalproben von den Sensoren 40 und 50. Diese Charakteri- 

werte anzeigen. sierung kann das Interpolieren zwischen benachbarten Pro- 

Wenn zumindest eine der bestinmiten Insasseneigen- ben beinhalten, um eine fortlaufende Darstellung jedes der 

schaften unterhalb ihres entsprechendcn Schwellenwertes abgefuhlten Insassenzustande zu erhalten. 

liegt, was anzeigt, daB es einen Grund gibt, die Insassen- Der ProzeB schreitet als nachstes zu Schritt 128 fort, in 

schutzeinrichtung 52 nicht zu betatigen, kehrt der ProzeB zu 20 dem die Steuerung 34 die abgefuhlte Insassenposition basie- 

Schritt 108 zunick. Im Schritt 108 wird die Insassenschutz- rend auf einer Vielzahl aufeinanderfolgender Proben des Si- 

einrichtung abgeschaltet. Wenn andererseits jede der be- gnals von dem Positionssensor 50 analysiert, um zu charak- 

stimmten Insasseneigenschaften als innerhalb normaler Be- terisieren, wie sich die Position des Insassen im Laufe des 

triebsparameter und oberhalb ihres entsprechenden Schwel- Probenzeitintervalls andert. Die Steuerung 34 vergleicht 

lenwertes bestimmt wird, schreitet der SteuerungsprozeB zu 25 dann diese Charakterisierung mit einer gespeicherten Insas- 

SchriU 118 fort. Im Schritt 118 schaltet die Steuerung 34 die senpositionsinformation, um zu bestimmen, ob die Charak- 

Insassenschutzeituichtung 52 ein, wie beispielsweise durch terisierung eine Insassenbewegung in eine OOP-Position 

das Setzen eines entsprechenden Flagzustands. anzeigt. 

Wenn die Bestimmung im Schritt 112 negativ ist, wo- In einer ahnlichen Weise analysiert die Steuerung 34 die 

durch sie anzeigt, daB der Fahrzeuginsasse 26 sich in einem 30 abgefiihlten Insassengewichtswerte von jedem der Ge- 

unangeschnallten Zustand befindet, schreitet der ProzeB zu wichtssensoren 42, 44, 46 und 48 uber eine Vielzahl aufein- 

Schritt 120 fort. Da der Insasse als unangeschnalit bestimmt anderfolgender Probenintervalle, um zu charakterisieren, 

wird, gibt es cine erhohte Wahrscheinlichkeit, daB der In- wie sich die Gewichtsverteilung des Insassen auf dem Sitz- 

sasse 26 sich in eine OOP-Position bewegen konnte, wie kissen 18 im Laufe des Proben- oder Tastzeitintervalls an- 

beispielsweise durch Herunterrutschen von dem unteren 35 dert. Die Steuerung 34 vergleicht dann diese Charakterisie- 

Sitzkissen 18, besonders wenn das Fahrzeug 14 einen erhoh- rung mit einer gespeicherten Gewichtverteilungsinforma- 

ten Beschleunigungspegel erfahrt. In Schritt 120 enttiimmt don, um zu bestimmen, ob die Charakterisierung eine Insas- 

die Steuerung 34 probemaBig das Beschleunigungssensorsi- senbewegung in eine OOP-Position anzeigt. 

gnal von dem Beschleunigungssensor 60. Wie oben festge- Wenn die Bestimmung im Schritt 128 negativ ist, wo- 

stellt wurde, kann das Beschleunigungssignal eine Anzeige 40 durch sie anzeigt, daB mindestens eine der bestimmten In- 

der absoluten Fahrzeugbeschleunigung vorsehen, oder kann sassencharakterisierungen keine Bewegung in eine AuBer- 

altemativ eine Anzeige vorsehen, ob die Fahrzeugbeschleu- positionsposition anzeigt, kehrt der ProzeB zu Schritt 118 

nigung uber oder unterhalb eines vorbestimmten Beschleu- zuruck. Wenn die Steuerung 34 bestimmt, daB die Gewicht- 

nigungspegels hegt, wie beispielsweise ungefahr 0,7 g. verteilungs- und Insassenpoationscharakterisierungen in- 

Der ProzeB schreitet zu Schritt 122 fort, in dem eine Be- 45 konsistent sind oder beide eine Bewegung in eine normale 

stimmung gemacht wird, ob das Beschleunigungssensorsi- Position anzeigen, schaltet die Steuerung die Insassen- 

gnal vom Beschleunigungssensor 60 eine Beschleu nigung schutzeinrichtung 52 an (Schritt 118), wie beispielsweise 

uber dem Beschleunigungsschwellenwert anzeigt. Dieser durch das Setzen eines geeigneten Ragzustandes im Spei- 

Beschleunigungsschwellenwert wird ausgewahlt, um einen cher. 

BeschleunigurigsschweUenwert vorzusehen, der geringer so Wenn andererseits bestimmt wird, daB die Gewichtvertei- 

als der fur eine Betatigung der zugeordneten Insassen- lungs- und Positionscharakterisierungen im Laufe des Pro- 

schutzeinrichtung 52 erforderliche Beschleunigungssch wel- benintervalls variieren, so daB beide eine Insassenbewegung 

lenwert ist und doch noch eine erhohte Wahrscheinlichkeit in eine OOP-Position anzeigen (Schritt 128) schreitet der 

fiir ein Fahrzeugzusammenstofiereignis anzeigt. Wie oben SteuerungsprozeB zu Schritt 108 fort. Im Schritt 108 wird 

festgestellt wurde, kann dies als Folge schneller Verzoge- 55 die Insassenschutzeinrichtung 52 abgeschaltet, beispiels- 

rung durch Bremsen oder wahrend eines ausweichenden weise indem die Steuerung 34 einen entsprechenden Hagzu- 

Lenkmanovers auftreten. stand setzt. 

Wenn die abgefuhlte Beschleunigung vom Sensor 60 Wie oben beschrieben sieht, wenn die Fahrzeugbeschleu- 

nicht als groBer als der Beschleunigungsschwellenwert be- nigung uber dem Beschleunigungsschwellenwert ist (z. B. 

stimmt wird, kehrt der ProzeB zu Schritt 114 zuruck und die 60 0,7 g), das System 10 gemaB der vorliegenden Erfindung ei- 

Steuerung 34 bleibt in dem statischen Modus. Wenn ande- nen Schutz dagegen vor, daB ein Insasse falschlicherweise 

rerseits die abgefuhlte Beschleunigung groBer als der Be- als in einer OOP-Position abgefuhlt wird. (jenau gesagt hilft 

schleunigungsschwellenwert ist, schreitet der Steuenings- das Durchfiihren einer Positionsbestimmung basierend auf 

prozeB zu Schritt 124 fort, in dem die Steuerung 34 in den Signalen von beiden Sensoren 40 und 50 dabei, eine falsche 

dynamischen Bettiebsmodus einttitt. 65 OOP-Positionsbestimmung zu verhindem. 

Der einfachen Erklarung halbcr wurde der Betrieb des Das System 10 hilft weiter dabei, eine fehlerhafte Betati- 

Systems 10 bis jetzt als eine Abfolge von Schritten beschrie- gung einer Insassenschutzeinrichtung 52 bei einem unterge- 

ben. Der Betrieb des Systems 10 konnte gleichermaBen als wichtigen Fahrzeuginsassen zu verhindem, der ein Gewicht 
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auf Oder nahe den festgelegten Ansprechgrenzen des Sy- 
stems 10 hat. Zum Beispiel konnte ein detektiertes Gewicht 
eines Kiades oder eines anderen leichtgewichtigen Fahrzeu- 
ginsassen, der ein Gewicht auf oder nahe einem festen Ge- 
wichtsschwellen wcrtes hat, den Schwellenwert wahrend Pe- 5 
rioden erhohter Fahrzeugbeschleunigung iiberschreiten. 
Diese Zunahme des detektierten Gewichts kann an Be- 
schleunigungskraften liegen und/oder an Kraften des SchoB- 
teils eines Sitzgurtes liegen. Eine solche Zunahme des de- 
tektierten Gewichts konnte, in einem konventionellen Sy- 10 
stem, eine Betadgung einer zugeordneten Insassenschutz- 
einrichtung ermoglichen. Das System 10, gemafi der vorlie- 
genden Erfindung, ist in der Lage, eine solchen Anstieg im 
abgefiihlten Gewicht basieiend auf den Signalen vom Sen- 
sor 40 zu detektieren und die Ursache eines solchen Ge- 15 
wichtanstiegs zu bestimmen. Diese Bestimmung, basieiend 
auf dem Detektieren solcher Veranderungen im Gewicht des 
Insassen wahrend Perioden erhohter Beschleunigung, er- 
mdgllcht es dem System 10, die Insassenschutzeinrichtung 
auszuschalten, entgegen dem Anstieg im detektierten Ge- 20 
wicht. 

Der Betrieb der Steuerung 34 gemaB einem alternativen 
Ausfuhningsbeispiel der vorliegenden Erfindung ist in Fig, 
3 gezeigt. In Fig. 3 werden gleiche Bezugszeichen verwen- 
det, urn auf entsprechende ProzeBschritte hinzuweisen, die 25 
in Bezug auf Fig. 2 bereits beschrieben warden. Dieses Aus- 
fiihrungsbeispiel ist im wesendichen identisch mit dem in 
Fig. 2 beschriebenen, wobei der Betrieb des Sitzgurtablauf- 
sensors 36 hinzugefiigt wurde. Demzufolge werden nur die 
zusatzlichen Schritte unten beschrieben werden. 30 

Bezugnehmend auf Schritt 112 der Fig, 3 schreitet der 
ProzeB zu Schritt 140 fort, wenn bestimmt wird, daB das 
Schnallenschaltersignal vom Schnallenschalter 30 einen an- 
geschnallten Fahrzeuginsassenzustand anzeigt. Im Schritt 
140 entnimmt die Steuerung 34 probemaBig das Sitzgurtab- 35 
laufsignal vom Sitzgurtablaufsensor 36. 
' V Der ProzeB schreitet dann zu Schritt 142 fort. Im Schritt 
142 wird bestimmt, ob die von dem Ablaufsignai vom Ab- 
laufsensor 36 angezeigte GroBe des AbLaufs einen Ablauf- 
schwellenwert uberschreitet Wenn die abgefiihlte GroBe 40 
des Ablaufs den Ablaufschwellenwert uberschreitet und das 
abgefiihlte Insassengewicht unterhalb des Gewichtsschwel- 
lenwertes ist, kehrt der ProzeB zu Schritt 108 zuriick, um die 
Insassenschutzeinrichtung 52 abzuschalten. Wenn der Sitz- 
gurtablaufsensor 36 ein Signal vorsieht, das einen Wert hat, 45 
der den Ablaufschwellenwert uberschreitet (z. B. der einen 
zu weit herausgezogenen Sitzgurt 22 anzeigt) und der Ge- 
wichtsschwellenwert nicht iiberschritten wird, ist normaler- 
weise etwas anderes als ein erwachsener Fahrzeuginsasse in 
dem Sitz festgegurtet. Solche Umstande verlangen typi- 50 
scherweise keine Betatigung der Insassenschutzeinrichtung 
52 wahrend eines FahrzeugzusammenstoBereignisses. Wenn 
jedoch die Bestimmung im Schritt 142 negativ ist, wodurch 
sie anzeigt, dafi der Ablaufschwellenwert nicht iiberschrit- 
ten wird, schreitet der ProzeB zu Schritt 116 fort und der 55 
ProzeB fahrt fort wie oben mit Bezug auf Fig. 2 beschrieben 
ist. 

Aus der obigen Beschreibung der Erfindung werden 
Fachleuten Verbesserungen, Veranderungen und Modifika- 
donen entnehmen. Zum Beispiel wird in Betracht gezogen, 60 
daB die Steuerung 34 konfiguriert sein konnte, um einen Be- 
trieb eines oder beider der anderen Sensoren 40 und 50 zu 
steuem, oder eine solche Steuerung konnte von der Steue- 
rung und den Sensoren selbst geteilt werden. Solche Verbes- 
serungen, Veranderungen und Modifikationen innerhalb des 65 
Fachkonnens sollen von den angefiigten Anspruchen abge- 
deckt sein. 



12 

Patentanspriiche 



1. Ein System zum Steuem einer Fahrzeuginsassen- 
schutzeinrichtung, die einem Fahrzeugsitz zugeordnet 
ist, wobei das System folgendes aufweist: 

einen Insassengewichtssensor, der fiinktioniert, um ei- 
nen Gewichtszustand eines Insassen eines Fahrzeugsit- 
zes abzuflihlen und ein Gewichtssensorsignal vorzuse- 
hen; einen zweiten Sensor, der funktioniert, um einen 
zweiten Zustand eines Insassen abzufuhlen und ein 
zweites Sensorsignal vorzusehen; 
eine Steuerung, die fiinktioniert, um das Gewichtssen- 
sorsignal und das zweite Sensorsignal zu empfangen, 
wobei die Steuerung das Gewichtssensorsignal und das 
zweite Sensorsignal analysiert, um Inkonsistenzen zwi- 
schen den von dem Gewichtssensorsignal und dem 
zweiten Sensorsignal angezeigten Zustanden zu be- 
sdmmen, wobei die Steuerung eine Betatigung der In- 
sassenschutzeinrichtung anschaltet, wenn das Ge- 
wichtssensorsignal und das zweite Sensorsignal inkon- 
sistent sind. 

2. Ein System nach Anspruch 1, das weiterhin einen 
Beschleunigungssensor umfaBt, der fiinktioniert, um 
eine Beschleunigung des Fahrzeugs abzuflihlen und ein 
Beschleunigungssignal vorzusehen, und wobei die 
Steuerung die Gewichts- und zweiten Sensorsignale im 
Laufe der Zeit probemaBig enmimmt und das Be- 
schleunigungssignal empfangt, wobei die Steuerung 
funktioniert, um, ansprechend auf das Beschleuni- 
gungssignal, eine Gewichtseigenschaft zu bestimmen, 
die anzeigend dafur ist, wie sich der Gewichtszustand 
iiber eine Vielzahl von Probeintervallen bin andert, und 
eine zweite Eigenschaft, die anzeigend dafur ist, wie 
sich der zweite Insassenzu stand im Laufe der Vielzahl 
von Probeintervallen andert, wobei die Steuerung den 
Betrieb der Insassenschutzeinrichtung basierend auf 
mindestens einer der Gewichts- und zweiten Eigen- 
schaften steuert. 

3. Ein System nach Anspruch 2, wobei die Steuerung 
funkdoniert, um eine Betatigung der Insassenschutz- 
einrichtung abzuschalten, wenn sowohl die Gewichts- 
als auch die zweiten Eigenschaften inkonsistent sind 
und eine Bewegung des Fahrzeuginsassen in eine Au- 
Berposidonsposition anzeigen. 

4. Ein System nach Anspruch 2, wobei die Steuerung 
funkdoniert, um die Gewichts- und die zweiten Eigen- 
schaften zu besdmmen, wenn das Beschleunigungssi- 
gnal einen Beschleunigungspegel geringer als ungefahr 
1 g anzeigt. 

5. Ein System nach Anspruch 2, das weiterhin einen 
Schnallensensor umfaBt, der fiinktioniert, um einen an- 
geschnallten oder unangeschnallten Zustand des Fahr- 
zeuginsassen detekderen und ein Schnallensignal vor- 
zusehen, das anzeigend hierfiir ist, wobei die Steuerung 
funktioniert, um die Gewichts- und eine statische Ei- 
genschaft zu besdmmen, basierend auf dem abgefuhl- 
ten zweiten Zustand, wenn das Schnallensignal einen 
angeschnallten Zustand anzeigt. 

6. Ein System nach Anspruch 2, das weiterhin einen 
Schnallensensor umfaBt, der funktioniert, um einen an- 
geschnallten oder unangeschnallten Zustand des Fahr- 
zeuginsassen detekderen und ein Schnallensignal vor- 
zusehen, das anzeigend hierfiir ist, wobei die Steuerung 
in einem zweiten Modus funktioniert, um die Ge- 
wichts- und die zweiten Eigenschaften zu bestimmen, 
wenn das Schnallensignal einen unangeschnallten Zu- 
stand anzeigt. 

7. Ein System nach Anspruch 2, wobei der zweite Sen- 
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sor ein Insassenpositionssensor ist, der funktioniert, 
um eine Anzeige der Position des Fahrzeuginsassen in 
Bezug auf eine Lage der Fahrzeuginsassenschutzein- 
richtung vorzusehen. 

8. Ein System nach Anspruch 2, das weiterhin einen 5 
Ablaufsensor umfaBt, der funktioniert, um eine Lange 
Sitzgurtgewebe detektieren, die aus einer zugeordneten 
Sitzgurtriickziehvorrichtung ausgezogen wurde, und 
ein Ablaufsignal vorzusehen, das anzeigend hierfiir ist, 
wobci die Steuerung die Fahrzeuginsassenschutzein- lo 
richtung abschaltet, wenn das Ablaufsignal mehr ais 
eine vort)estimmte Lange Sitzgurtgewebe anzeigt, das 
aus der Ruckziehvorrichtung gezogen wird und das 
Gewichtssensorsignal ein Insassengewicht unterhalb 
eines Gewichtsschwellenwertes anzeigt. 15 

9. Ein Abfiihlsystem zur Vanvendung in einem Fahr- 
zeug, das folgendes aufweist: 

mindestens zwei Sensoren, wobei jeder der mindestens 
zwei Sensoren funktioniert, um einen anderen Zustand 
eines Fahrzeuginsassen abzufiihlen, der einem Fahr- 20 
zeugsitz zugeordnet ist, und ein Sensorsignal vorzuse- 
hen, das anzeigend fur den abgefuhlten Zustand ist; 
einen Beschleunigungssensor, der funktioniert, um 
eine Beschleunigung des Fahrzeugs abzufiihlen und ein 
BeschLeunigungssignal vorzusehen; und 25 
eine Steuerung, die ansprechend auf die Sensorsignale 
und das BeschLeunigungssignal ist, wobei die Steue- 
rung einen ersten Betriebsmodus hat, wenn das Be- 
schleunigungssignal eine Fahrzeugbeschleunigung un- 
terhalb Oder gleich einem ersten Beschleunigungs- 30 
schwellenwert anzeigt, und einen zweiten Betriebsmo- 
dus, wenn das Beschleunigungssignal eine Beschleuni- 
gung groBer ais der erste BeschleunigungsschwcUen- 
wert anzeigt, wobei die Steuerung, wenn sie in dem er- 
sten Betriebsmodus ist, funktioniert, um eine Betati- 35 
gung einer zugeordneten Fahrzeuginsassenschutzein- 
richtung zu steuera, basierend auf dem abgefuhlten In- 
sassenzustand, der von jedem der Sensorsignale ange- 
zeigt wird, und dem Beschleunigungssignal, das eine 
Fahrzeugbeschleunigung oberhalb eines zweiten Be- 40 
schleunigungsschwellenwertes anzeigt, der groBer ais 
der erste Beschleuntgungsschwellenwert ist, wobei die 
Steuerung, wenn sie in dem zweiten Betriebsmodus ist, 
funktioniert, um eine Insasseneigenschaft zu bestim- 
men, die anzeigen dafiir ist, wie sich jeder der von den 45 
mindestens zwei Insassenzustandssensoren abgefuhl- 
ten Insassenzustande im Laufe der Zeit andert, und um 
eine Betatigung der zugeordneten Fahrzeuginsassen- 
schutzeinrichtung basierend auf dem Beschleunigungs- 
signal zu steuem, das eine Fahrzeugbeschleunigung 50 
iiber dem zweiten Schwellenwert und basierend auf je- 
dem der bestimmten Insasseneigenschaften anzeigt. 

10. Ein System nach Anspruch 9, wobei die Steuerung 
funktioniert, wenn sie in dem zweiten Betriebsmodus 
ist, um eine Betatigung der zugeordneten Insassen- 55 
schutzeinrichtung abzuschalten, wenn beide der be- 
stimmten Insasseneigenschaften eine Bewegung des 
Fahrzeuginsassen in eine AuBerpositionsposition an- 
zeigen. 

11. Ein System nach Anspruch 10, wobei die minde- GO 
stens zwei Insassenzustandssensoren einen Insassenge- 
wichtssensor umfassen, der funktioniert, um einen An- 
zeige des Gewichts des Fahrzeuginsassen vorzusehen, 
und einen Insassenpositionssensor, der funktioniert, 
um einen Anzeige der Position des Fahrzeuginsassen in 65 
Bezug auf die zugeordnete Insassenschutzeinrichtung 
vorzusehen. 

12. Ein System nach Anspruch 11, die weiterhin einen 



Ablaufsensor umfaBt, der funktioniert, um eine An- 
zeige einer Menge bzw. Lange Sitzgurt vorzusehen, die 
aus einer zugeordneten Ruckziehvorrichtung herausge- 
zogen wurde, wobei die Steuerung die zugeordnete In- 
sassenschutzeinrichtung abschaltet, wenn bestimmt 
wird, daB das Ablaufsignal anzeigt, daB der Sitzgurt 
uber eine vorbestimmte Lange hinaus herausgezogen 
ist und daB das Gewicht des Insassen weniger oder 
gleich einem Gewichtsschwellenwert ist. 

13. Ein System nach Anspruch 10, das weiterhin einen 
Schnallensensor umfaBt, der funktioniert, um ein 
Schnallensignal vorzusehen, das anzeigt, ob der Fahr- 
zeuginsasse angeschnallt ist, wobei die Steuerung nur 
in den zweiten Betriebsmodus eintritt, wenn das 
Schnallensignal einen unangeschnallten Zustand des 
Fahrzeuginsassen anzeigt. 

14. Ein System nach Anspruch 10, wobei die Steue- 
rung, wenn sie in dem zweiten Betriebsmodus ist, die 
zugeordnete Insassenschutzeinrichtung anschaltet, 
wenn zwei der Insasseneigenschaften inkonsistent 

sind. 

15. Eine Methode, um zu helfen, einen in einem Fahr- 
zeugsitz befindlichen Fahrzeuginsassen zu schutzen, 
wobei die Methode folgende Schritte aufweist: 
Abfuhlen der Fahrzeugbeschleunigung und Vorsehen 
eines Beschleunigungssignals gemaB der abgefuhlten 
Fahrzeugbeschleunigung; 

probemaBiges Entnehmen bzw. Sampeln eines ersten 
Insassenzustandssignals, das anzeigend fur einen er- 
sten Fahrzeuginsassenzustand ist, iiber einen Zeitraum; 
probemaBiges Entnehmen bzw. Sampeln eines zweiten 
Insassenzustandssignals, das anzeigend fiir einen zwei- 
ten Fahrzeuginsassenzustand ist, iiber einen Zeitraum; 
Bestimmen, wie sich jedes der ersten und zweiten pro- 
bemaBig entnommenen bzw. gesampelten Insassenzu- 
standssignale im Laufe einer Vieizahl von Probeinter- 
vallen verandert, basierend auf dem Beschleunigungs- 
signal; und 

Anschalten der Betatigung einer Fahrzeuginsassen- 
schutzeinrichtung beim Bestinmien, daB die ersten und 
zweiten Insassenzustande sich inkonsistent im Laufe 
der Vieizahl von ProbeintervaUen verandem. 

16. Eine Methode nach Anspruch 14, wobei der 
Schritt des Bestimmens ansprechend darauf auftritt, 
daB die Fahrzeugbeschleunigung groBer ais ein erster 
Beschleunigungsschwellenwert ist, der geringer ais ein 
zweiter Beschleunigungsschwellenwert ist, der anzei- 
gend fur ein FahrzeugzusammenstoBereignis ist, bei 
dem eine Betatigung der Insassenschutzeinrichtung er- 
wunscht ist. 

17. Eine Methode nach Anspruch 16, die weiterhin 
den Schritt des Abschaltens der Betatigung der Fahr- 
zeuginsassenschutzeinrichtung umfaBt, beim Bestim- 
men, daB beide der probemaBig entnommenen bzw. ge- 
sampelten Insassenzustandssignale uber die Melzahl 
von ProbeintervaUen eine Bewegung des Fahrzeugin- 
sassen in eine AuBerpositionsposition anzeigen. 

18. Eine Methode nach Anspruch 17, die weiterhin das 
Abschalten der zugeordneten Insassenschutzeinrich- 
tung umfaBt, wenn das Beschleunigungssignal eine 
Fahrzeugbeschleunigung anzeigt, die geringer ais der 
erste Beschleunigungsschwellenwert ist, und minde- 
stens eines der Insassenzustandssignale einen Insassen- 
zustand iiber einen zugeordneten Insassenzustands- 
schwellenwert hinaus anzeigt. 
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